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1.1. Latar Belakang 
 
Jembatan Suramadu merupakan jembatan yang dibangun melintasi laut (selat 
Madura) yang menghubungkan Pulau Jawa (Surabaya) dan Pulau Madura (Kab. 
Bangkalan). Pembangunan Jembatan ini bertujuan untuk mengembangkan dan 
meningkatkan berbagai sektor kehidupan meliputi bidang infrastruktur dan 
ekonomi Pulau Madura, yang sedikit tertinggal dibandingkan kawasan lain di 
Jawa Timur. 
 
Struktur jembatan yang panjang serta proses pengerjaannya berada di atas laut 
dengan arus yang deras maka tidak memungkinkan untuk dikerjakan dengan cara 
konvensional. Maka digunakanlah metode kontruksi sistem kantilever seimbang 
atau sering disebut balance cantilever, dimana dikerjakan dari masing-masing sisi 
secara segmental dan bertemu di tengah bentang.  
 
Karena metode ini menggunakan prinsip keseimbangan dan sistem pengecoran 
cast in situ maka pelaksanaan pengecoran untuk masing-masing segmen box 
girdernya memerlukan alat bantu. Alat bantu tersebut dinamakan traveler, yaitu 
alat yang digunakan untuk menopang/menggantung formwork guna pengecoran  
box girdernya. 
 
Penggunaan form traveler di Indonesia sudah bukan merupakan hal yang baru. 
Ada beberapa proyek yang telah memberdayakan metode alat bantu ini untuk 
pelaksanaan konstruksi struktur atasnya, diantaranya adalah Jembatan Setoko-
Rempang Batam tahun 2006, serta yang terakhir pada proyek approach bridge 




Pekerjaan traveler formwork pada proyek ini dilakukan dengan dua jenis traveler, 
yaitu jenis traveler yang difabrikasi dan didesain oleh Consortium China 
Contractor (CCC), dan jenis traveler yang difabrikasi oleh fabrikan Indonesia 
(WIKA DME dan Leewon Gresik) dan didesain oleh Boris yang dikerjakan oleh 
Consortium Indonesia Contractor (CIC). Dari kedua jenis traveler tersebut 
mempunyai prinsip pengerjaan yang sama yaitu berfungsi sebagai penopang dan 
penggerak formwork, yang membedakan ialah sistem gerak travelernya. Traveler 
CCC digerakan secara manual, yaitu ditarik manual dengan bantuan chain block, 
sedangkan traveler CIC digerakan secara hidrolis, yaitu dengan menggunakan 
bantuan alat penggerak hidrolic jack. Berdasar pengamatan di lapangan, 
ditemukan fakta adanya perbedaan cycle time dari penggunaan traveler jenis CIC 
dan CCC. Oleh sebab itu perlu adanya penelitian lebih lanjut mengenai besarnya 
efisiensi yang dicapai dari masing-masing penggunaan traveler tersebut sehingga 
bisa dijadikan referensi untuk pemilihan jenis traveler pada proyek selanjutnya. 
 
1.2. Rumusan Masalah 
 
Dari uraian latar belakang di atas, maka diambil suatu rumusan masalah sebagai 
berikut: 
1. Seberapa efektifkah penggunaan salah satu jenis traveler dalam menekan 
biaya konstruksi di lapangan, khususnya pada proyek Jembatan Nasional 
Suramadu 
 
1.3. Batasan Masalah 
 
Agar penelitian ini tidak terlalu luas tinjauannya dan tidak menyimpang dari 
rumusan masalah di atas, maka perlu adanya pembatasan masalah yang ditinjau. 
Batasan – batasan masalah yang diambil dalam penelitian ini sebagai berikut: 
1. Studi kasus proyek jembatan Suramadu bentang tengah, Pier 38 dan Pier 43. 
2. Pembahasan akan difokuskan pada metode pelaksanaan, waktu dan biaya 
pelaksanaan upah kerja.  
3. Perhitungan analisa struktur traveler tidak dibahas. 
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1.4. Tujuan Penelitian 
 
Tujuan dari penelitian ini adalah: 
1. Mengetahui efektifitas dari segi waktu dan biaya pengoperasian dua jenis  
traveler yang digunakan di proyek nasional Jembatan Suramadu. 
 
1.5. Manfaat Penelitian 
 
Manfaat dari penelitian ini adalah: 
1. Manfaat Teoritis : 
Menambah pengetahuan dan pemahaman di bidang manajemen konstruksi, 
khususnya pada perhitungan dan efisiensi biaya konstruksi. 
 
2. Manfaat Praktis : 
Sebagai acuan dan refrensi untuk pemilihan jenis dan desain traveler yang 




























TINJAUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI 
 
 
2.1. Tinjauan Pustaka 
 
Istimawan Dipohusodo (1996:4) menyatakan bahwa proyek dengan segala ilmu 
pengetahuan dan teknologi yang dilibatkan di dalamnya merupakan salah satu 
upaya manusia dalam rangka membangun kehidupannya. Proyek merupakan 
upaya dengan mengarahkan sumber daya yang tersedia yang diorganisasikan 
untuk mencapai tujuan, sasaran, dan harapan penting tertentu. Proyek harus 
diselesaikan dalam jangka waktu terbatas sesuai dengan kesepakatan. Sebuah 
proyek terdiri dari urutan dan rangkaian yang panjang dan dimulai sejak 
dituangkan gagasan, direncanakan, kemudian dilaksanakan, sampai benar-benar 
memberikan hasil yang sesuai dengan perencanaan. Sehingga pelaksanaan proyek 
pada umumnya merupakan serangkaian mekanisme tugas dan kegiatan komplek 
yang membentuk saling ketergantungan dan mengandung berbagai permasalahan 
tersendiri. Semakin kompleks mekanismenya sudah barang tentu semakin 
beraneka pula permasalahannya. Apabila tidak ditangani dengan benar, berbagai 
masalah tersebut akan memunculkan berbagai dampak negatif yang pada akhirnya 
bermuara pada kegagalan dalam mencapai tujuan dan sasaran yang dicita-citakan. 
 
Iman Soeharto (1995:107) mengemukakan, dari segi penggunaan sumber daya, 
perencanaan dapat diartikan sebagai memberi pegangan bagi pelaksana mengenai 
alokasi sumber daya untuk melaksanakan kegiatan, sedangkan pengendalian 
memantau apakah hasil kegiatan yang telah dilakukan sesuai dengan patokan yang 






Iman Soeharto (1997:6) mengemukakan, setiap proyek memiliki pola tertentu 
yang merupakan ciri pokok yang melekat dan membedakannya dari kegiatan 
operasional rutin. Semakin besar dan kompleks suatu proyek, ciri tersebut 
semakin terlihat. Ciri ini dikenal sebagai dinamika kegiatan  sepanjang siklus 
proyek (project life cycle). Dalam siklus proyek, kegiatan-kegiatan berlangsung 
mulai dari titik awal, kemudian jenis dan intensitasnya meningkat sampai ke 
puncak (peak), turun, dan berakhir. Kegiatan-kegiatan tersebut memerlukan 
sumber daya yang berupa jam-orang (man-hour), dana, material atau peralatan.  
 
Menurut Istimawan Dipohusodo (1996:215), dalam penyelenggaraan konstruksi, 
faktor biaya merupakan bahan pertimbangan utama karena biasanya menyangkut 
jumlah investasi besar yang harus ditanamkan Pemberi Tugas yang rentan 
terhadap resiko kegagalan. Fluktuasi pembiayaan suatu konstruksi  bangunan juga 
tidak terlepas dari pengaruh situasi ekonomi umum yang mungkin dapat berupa 
kenaikan harga material, peralatan dan upah tenaga kerja karena inflasi, kenaikan 
biaya sebagai akibat dari pengembangan bunga bank, kesempitan modal kerja, 
atau penundaan waktu pelaksanaan kegiatan karena suatu keterlambatan. 
 
Istimawan Dipohusodo (1992:1)  menjelaskan pekerjaan acuan berikut  perancah 
merupakan pekerjaan penunjang yang sangat penting bahkan sangat menentukan 
untuk dapat tercapainya hasil pelaksanaan pekerjaan beton yang baik, walaupun 
pada akhirnya akan dibongkar serta disingkirkan. Sehingga pada umumnya 
pekerjaan ini sering digolongkan sebagai pekerjaan pembantu atau prasarana 
pekerjaan beton 
 
Istimawan Dipohusodo (1996:87) berpendapat bahwa Strukutur penunjang 
penting untuk keberhasilan pekerjaan acuan beton adalah struktur perancah 
(scaffold). Sebagai struktur vertical berfungsi sebagai penyangga yang bertugas 
meneruskan  seluruh gaya dan beban dari atas ke bawah. diharapkan penerusan 
gaya-gaya dapat berlangsung merata, sehingga untuk itu diperlukan struktur yang 
kaku dan kekakuannya merata. Dengan melalui perantara acuan, struktur vertical 
menyangga balok-balok induk dan anak, pelat lantai, pelat atap , pelat jembatan 
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dan bagian struktur lain, selama bagian-bagian struktur beton itu dapat menopang 
dirinya sendiri. 
 
Acuan beton adalah suatu susunan konstruksi sementara yang digunakan untuk 
mendukung dan member bentuk kepada beton yang di cor di dalamnya atau di 
atasnya (Timbul Purwoko, Bedjo, 1980 : 124).  
 
F. Wigbout (1992:34) mengemukakan bahwa Perancah yang terbuat dari baja 
mempunyai kelebihan, yaitu: 
- Kekuatan yang tinggi; 
- Kekerasannya yang tinggi dan tahan terhadap keausan; 
- Dapat diperoleh dalam berbagai bentuk; 
- Apabila tidak lagi memenuhi tujuan yang diharapkan dari padanya, ia 
memiliki suatu nilai sisa selaku besi tua. 
Selain kelebihan perancah baja juga mempunyai beberapa hal yang tidak 
menguntungkan, yaitu: 
- Berat massa yang tinggi (sekitar 7850 kg/m3); 
- Pembentukan karat tinggi. 
R. Seagel, P. Kole, dan Gideon H. Kusuma juga berpendapat mengenai 
keuntungan perancah dari baja, yaitu: 
- Ukuran yang tepat; 
- Kekuatan dan kekakuan lebih besar; 
- Cepat dan mudah pemasangannya; 
- Awet bila baik pemeliharaannya; 
Selain itu, kelemahan dari perancah baja adalah: 
- Harga pembelian yang tinggi (hanya ekonomis bila banyak diulang); 
- Berat sendiri yang besar; 







2.2. Dasar Teori 
 
2.2.1. Traveler Formwork 
 
Formwork (acuan dan perancah) atau bekisting adalah suatu konstruksi pembantu 
yang bersifat sementara yang merupakan cetakan / mal (beserta pelengkapnya) 
pada bagian samping dan bawah dari suatu konstruksi beton yang dikehendaki. 
Traveler formwork berarti bekisting berjalan, bekisting yang difungsikan berulang 
kali pada pekerjaan segmental, difungsikan sebagai penggantung atau penopang 
bekisting serta penggerak bekisting untuk pengecoran segmen berikutnya. 
 
Biaya konstruksi acuan (formwork) mungkin sepertiga atau bahkan lebih dari 
keseluruhan biaya bangunan beton, oleh karena itu desain dan konstruksi 
formwork diusahakan se-ekonomis mungkin. Selain itu, bagus tidaknya tampak 
permukaan beton yang sudah dikerjakan serta kecepatan konstruksinya tergantung 
pada penggunaan konstruksi acuan (formwork) yang digunakan serta 
pengaturannya agar diperoleh penggunaan yang paling efisien. 
 
Ada beberapa jenis metode pekerjaan traveler formwork, secara garis besar dibagi 
menjadi: 
- Traveler dengan sistem pergerakan manual 
- Traveler dengan sistem pergerakan hidrolis 
Traveler yang digunakan di proyek ini adalah metode traveler launching manual 
dengan sliding plat desain CCC dan metode traveler launching full hidrolis yang 




     
Gambar 2.1. Traveler CIC pada segmen kantilever 
       
Gambar 2.2. Traveler CCC pada segmen kantilever 
Gambar 2.1 dan 2.2 adalah sketsa posisi masing-masing form traveler saat 
pengoperasian di lapangan. Tampak bahwa form traveler berada pada segmen 
kantilever dengan posisi seimbang. Form traveler tersebut akan digerakkan 
menerus setelah segmen box girder selesai dicor dan memenuhi kekuatan yang 
diinginkan serta telah di lakukan stressing tendon (post tension). 
 
Pengecoran menggunakan beton K-500, pengecoran segmental dilakukan secara 
balancing yang berarti sepasang segmen akan dilakukan secara bersamaan (sisi 
kanan dan kiri pier harus mempunyai berat beton yang seimbang) dengan 
memakai alat yang independent. Pengecoran dilakukan sekaligus dari bottom, 
web, dan topslab tanpa jeda waktu. Khusus untuk pengecoran dinding (web) perlu 
diperhatikan sebab beton pada slab bawah bisa melimpas karena tekanan beton 




A. Traveler Fabrikasi Lokal (CIC) 
 
Traveler ini di design oleh Boris Wiessler Director of Bridges International JPI 
(Jaakko Pὂyry Infra) Taiwan, metode traveler ini menggunakan sistem hidrolis 
sebagai sistem penggeraknya. Traveler dengan sistem penggerak hidrolis ini 
bukan yang pertama kali digunakan di Indonesia, tapi model traveler desain Boris 
ini termasuk model yang pertama kali dikerjakan di Indonesia untuk proyek 
Approach Bridge Suramadu ini. 
 
Traveler form sudah di assembly dalam bentuk per modul, untuk memudahkan 
proses instalasi di lapangan. Proses assembly dilakukan di stockyard, lalu di 
lakukan assembly lagi di ponton sebelum dinaikan ke atas pier head.  
 
Bagian Utama Traveler Form 
Bagian-bagian traveler CIC yang di assembly per module adalah: 
 
1. The main longitudinal frame dan Transverse truss system 
Difungsikan sebagai bagian utama yang menahan beban beton basah sampai 
beton mengeras dan sampai dilakukannya stressing (post tension). 
Sedangkan fungsi dari transverse truss adalah untuk meneruskan 
keseluruhan beban ke main frame yang dikunci ke segmen beton 
sebelumnya. 
 
2. Moving rail 
Fungsi utama rail adalah untuk memastikan traveler bisa digerakan ke 
segmen berikutnya sesuai dengan jalurnya dan selama pergerakan rel 
diangkurkan ke beton. 
 
3. Rear leveling jack 
Ketika traveler form bergerak ke segmen berikutnya, traveler di tumpu main 
jack dan rear leveling jack berfungsi untuk memastikan traveler form ini 
level pada posisi horizontalnya. 
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4. Rear tie down system 
Rear tie down berfungsi sebagai pengikat utama traveler, yaitu untuk 
tumpuan utama traveler, yang menahan gaya guling akibat beban beton dan 




Gambar 2.3.  Main longitudinal frame, transverse truss, moving rail, rear tie  
  down, dan rear leveling jack 
 
5. Main hydroulic jack 
Berfungsi sebagai penahan beban segmen baru dan meneruskan beban ke 
web segmen lama (acuan). Setiap sisi traveler menggunakan 2 main jack 
kanan dan kiri ditempatkan di bawah main frame bagian depan (front 
undercarriage). 
 
6. Cantilever hanger system 








         
Gambar 2.4.  Cantilever hanger dan main jack 
 
7. Vertical form hanger (front hanger bracket) 
Vertical form hanger/penggantung form work, dipakai untuk mengatur form 
work dan memikul beban selama pengecoran. 
 
 
Gambar 2.5  Hanger bracket  
 
2.    Tahapan Pekerjaan 
a. Pekerjaan persiapan  
1. Pekerjaan segmen A0, yang harus di perhatikan adalah penempatan 
sparing hole untuk pengunci traveler, maping spare hole dapat dilihat 




Gambar 2.6. Maping Lubang Sparing untuk angkur traveler pada segmen 0  
 dan segmen 1 
 
2. Pembuatan rail block (base untuk rail) dan base untuk main jack, untuk 
rail block digunakan kayu mutu tinggi dengan tinggi tumpukan kayu 
berkisar antara 260 mm – 702 mm. Sedangkan untuk dudukan main jack 
dibuat dari concrete mortar, kemudian di cek lebar dan elevasi sehingga 
rail dan main jack  dalam kondisi level. 
 






b. Pekerjaan Assembly 
1. Pabrikasi dilakukan di stockyard (Gresik), dan di kirim ke lapangan 
sudah dalam bentuk permodule. Tetapi masih dimungkinkan adanya 
assembly di lapangan untuk bagian-bagian tertentu sesuai dengan 
kapasitas angkat Tower Crane. 
2. Rail assembly 
Dilakukan penyambungan dua rail dengan panjang 7,5 m. Sehingga rail 
yang terpasang adalah double rail untuk tiap sisi travelernya. 
3. Main frame assembly 
Main frame bisa dilakukan assembly sampai berbentuk module Z-Shape, 
yaitu merangkai beam L1, L4, dan L5. jika pengangkatan dibantu 
dengan crane barge kapasitas 50 t, maka bisa dirangkai ditambahkan 
beam L2 dan L2. 
4. Bottom formwork assembly 
Tergantung dari kapsitas TC atau jika dimungkinkan dengan bantuan 
Crane barge 50 t, bottom formwork dapat dirangkai secara keseluruhan, 
dari bottom main beam, longitudinal beam (H5), bottom plat shuttering, 
sampai side working platform dan rear working platform. 
5. Outer (cantilever) assembly 
Cantilever beam dirangkai lengkap dengan suspension outer untuk 
penggantung di cantilever formnya dan sebagai penggerak outernya. 
6. Inner drivedek assembly 
Drivedeck adalah dudukan inner form diatasnya inner console beam, 
drivedeck dapat di rangkai langsung secara utuh dan dilengkapi dengan 
boggie atau tank roller sebagai roda untuk pergerakan inner. 
7. Inner web dan outer web formwork assembly 
Untuk memudahkan pemasangan inner dan outer form dirangkai 




Gambar 2.8 Assembly Outer Formwork di ponton 
 
c. Pekerjaan pemasangan traveler form 
1. Pemasangan moving rail (rail install) 
Setelah base block untuk rail selesai dan level, double rail dipasang. 
Untuk memudahkan proses launching ke segmen berikutnya 
pemasangan rail di segmen A0 rail langsung dibaut antar sisi depan dan 
belakangnya, sehingga rail yang terpasang adalah 7,5 m ke arah 
Surabaya dan 7,5 m ke arah Madura, dengan tengahnya berada di 
tengah-tengah box girder A0 arah longitudinal. 
2. Main frame install + brecing (chain block) untuk safety 
Erection main frame (Z-shape) langsung di beri brecing dengan chain 
block 3 t untuk safety agar main frame tetap tegak sebelum ditahan 
dengan rear truss. 
 




3. Rear truss install 
Rear truss dipasang langsung untuk dua sisi, pemasangan rear truss 
bagian sayap bisa di tunda untuk memudahkan area pengangkatan 




Gambar 2.10 Proses Erection Rear truss 
 
4. Temporary support install 
Pasang temporary support dengan didudukan diatas rail dan dikunci ke 
main frame, temporary ini untuk membantu pemasangan main frame 
dengan (L2 dan L3) 
5. Main frame part L2 dan L3 install 
Main frame L2 dan L3 dipasang setelah temporary support di kunci 
dengan brecing depannya, kemudian setelah L2 dan L3 terpasang, 
temporary support dapat kembali di bongkar atau hanya membongkar 
brecing depannya saja, karena untuk launching temporary support akan 
digunakan kembali.  
6. Front truss install 
Kemudian dipasang front truss yang nantinya akan menggantung drop 
hanger bracket untuk penggantung outer dan bottom form. 
7. Pasang dan set up main jack 
Setelah main frame di install, di pasang main jack di posisi front under 
carriagenya, main jack di tempatkan diatas dudukan leveling mortar 
yang sudah disiapkan sebelumnya, untuk sisi bagian yang landai, di atas 
mortar perlu di tambahkan lagi box baja (additional beam) sebagai 
dudukan tambahan main jack. Setelah main jack terpasang kemudian 
dilakukan setting main jack, main jack di naikkan sehingga beban 




8. Pasang hanger bracket dan wind bracing 
Pemasangan hanger bracket di pasang menggantung di front truss, 
setelah hanger bracket terkunci dengan pin kemudian di siapkan 
stressbar yang akan di pasang di hanger bracket sebagai penggantung 
bottom dan outer formwork. 
Selanjutnya dipasang wind brecing untuk safety struktur main frame, 
tapi untuk memudahkan pemasangan inner dan outer web, wind brecing 
tidak di pasang dulu, agar memberi ruang yang cukup untuk proses 
erection outer dan inner web shutteringnya, karena diangkat lewat atas. 
9. Pemasangan anchore (stress bar) à persiapan penggantung bottom, 
inner dan outer, stressbar di pasang di hanger bracket. 
10. Bottom formwork install + pailou (bottom direction suspension) + side,   
rear dan front working form. 
Pengangkatan bottom formwork sangat tergantung dari kapasitas angkut 
TC sebagai alat angkutnya (tabel kapasitas Tower crane). Jika 
menggunakan TC bottom dirangkai satu-satu dari mulai main girder, 
longitudinal beam (H5), plat shuttering, dan working platformnya. Jika 
digunakan alat bantu Crane Barge kapasitas 50 t, maka bottom bisa di 
assembly dulu di ponton dan di angkat langsung satu set bottom 
formwork, lengkap dengan side dan rear platform serta suspensionnya. 
11. Cantilever formwork install (outer dan iner guiding beam) + outer 
shuterring form + outer web 
Pemasangan cantilever form dilakukan secara terpisah, console beam 
diangkat dan di pasang satu-satu dan langsung di pasangkan suspension 
penggantungnya, bagian belakang di angkurkan ke beton, bagian depan 





Gambar 2.11. Proses Erection Outer console beam 
12. Kemudian outer shuttering dipasang dan di letakkan di outer console 
beam, pemasangan outer bisa langsung bagian slab atas dan dinding di 
rangkai dulu kemudian dinaikkan atau di naikkan satu persatu. 
13. Harus diperhatikan outer form untuk kedua sisi berbeda, sesuai 
kelandaian jalannya, satu bagian lower side dan satu lagi higher side. 
14. Inner form (drivedeck) install + iner shuttering + iner web 
Setelah inner console beam terpasang di lakukan pemasangan inner 
form drivedeck yang telah dirangkai terlebih dahulu di ponton. 
Drivedeck di letakkan di atas inner console beam, drivedeck berfungsi 
sebagai rangka dudukan inner plat shuttering dan juga sebagai track 
agar memudahkan pergerakan inner saat launching, karena drivedeck 
dilengkapi dengan tank roller. 
15. Pemasangan inner shuttering sama dengan outer shuttering, bisa di 
pasang langsung satu set (inner top slab dan dinding), bisa juga satu-
persatu, tergantung kondisi di lapangan. 
16. Setting dan fixed stress bar 
Setelah semua form work terpasang dan sudah di naikkan (adjust), 
dilakukan survey elevasi sebelum dilakukan pemasangan besi dan 
pengecoran, kemudian setelah elevasi benar, dilakukan pengecekan 










d. Launching (geser) traveler 


















Gambar 2.13. Tampak samping traveler form 
 
Berikut ini adalah cara pengoperasian traveler pada saat bergerak juga pada 
saat pengecoran :  
1.  Pergerakan traveler  
· Selama proses pergerakan, semua beban traveler berikut form work 
akan dipikul oleh rel  
· Pergerakan Traveler dilakukan dengan mempergunakan hydraulic 
jack  
· Semua beban form work ( +/- 50 Ton) dipikul oleh hanger traveler 
yang terbuat dari high tensile rebar.  




2. Setting traveller  
· Traveller diposisikan untuk pengecoran segmen berikutnya  
· Traveller ditumpu oleh main jack dengan lock up.  
· Traveller diposisikan horizontal dengan rear levelling jack.  
3. Pengecoran segmen box girder  
· Bagian depan traveler ditumpu oleh main jack  
· Bagian belakang traveler diangkur ke beton dengan high tensile 
rebar  
· Tidak ada kontak antara traveller dengan modul rel sehingga tidak 
ada beban beton yang dipikul oleh modul rel. Selama proses 
pengecoran, semua beban traveler berikut form work akan dipikul 
oleh main jack.  
· Form work bawah diangkur ke beton sedangkan formwork bagian 
depan digantung pada modul depan traveller. 
4. Tahapan Bongkar main frame (Z-shape) 
· Pastikan segmen yang di cor sebelumnya telah mengeras dan telah 
dilakukan stressring post tensioning. 
· Release bottom form dengan cara melepaskan stressbar horizontal 
no 13, naikkan chain block bottom 10 ton. Kemudian release 
stressbar no 6, 9, dan 12 kira-kira 10 cm. Lalu chain block (10 ton) 
direlease, sehingga bottom form turun kurang lebih 10 cm. 
· Lepaskan stressbar penggantung bottom no 6 bagian rear, lalu 
kencangkan stressbar penggantung bagian depan, yaitu stressbar no 
6 dan 12. 
· Set up rail dan/atau tambahkan rail baru (4 m), kunci dengan tie 
down (stressbar no 7). 
· Kemudian install auxilliary support untuk kedua sisinya. 
· Main jack direlease, sehingga front under carriage turun dan hingga 
menyentuh rail. 




· Install rear anchorage (rear tie down) dan rear under carriage, serta 
rear leveling clamp (J2), kemiudian install launching device (J3). 
· Kemudian bongkar lagi auxiliary support, tapi untuk menghemat 
waktu auxiliary support bisa tidak dibongkar, dibiarkan 
menggantung, tapi pastikan front brecingnya dilepas, karena akan 
mengganggu keleluasan area untuk pengecoran. 
· Sebelum melakukan launching H2 pada console beam outer di 
pasang dahulu, beserta suspensionnya (S2) disiapkan. 
 
5.  Tahapan Launching Traveler form 
· Release dan lepaskan Stressbar no 3, 4, dan 6 (lihat gambar) sebagai 
penggantung formwork digantikan fungsinya dengan chainblock 10 
T (bottom) 
· Lepaskan stressbar pengunci rail, yaitu stressbar no 2 dan 7. 
· Aktifkan launching device (J3) untuk menggeser rail ke segmen 
berikutnya, sebelumnya perlu diperhatikan untuk melepaskan joint 
antar rail, serta clamp penjepit atau lebih sering disebut kuku macan 
posisinya dibalik sehingga jack (J3) aktif sebagai penggerak rail 
bukan penggerak traveler. 
 
Gambar 2.14. Pemasangan launching device (J3) 
· Kunci rail dengan stressbar no 2 dan 7 untuk segmen baru. 
· Aktifkan jack leveling (J2) untuk mengatur release stressbar utama 
(no 1). Sehingga angkur stressbar 1 bisa di lepas. 
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· Release main jack (J1) untuk menurunkan traveler sehingga traveler 
menumpu pada rail. 
· Pastikan main frame beam L4 mempunyai kemiringan 1,5° dengan 
cara mengatur main jack (J1) dan rear leveling jack (J2) 
· Aktifkan jack hidrolis launcing device (J3) untuk menggerakan 
traveler maju ke segmen berikutnya, untuk satu kali pukulan (stroke) 
kurang lebih 50 cm, jadi lakukan beberapa kali stroke sampai 
traveler berada pada posisi untuk pengecoran segmen berikutnya. 
Pastikan clamp (kuku macan) sudah dibalik sehingga mengunci di 
traveler. 
  
Gambar 2.15. Memposisikan Clamp (kuku macan) 
· Setelah traveler berada pada posisi yang benar, naikkan traveler 
dengan menggunakan main jack (J1) kurang lebih 8 cm, sehingga 
roda (traveler form) atau rear under carriage (RR) maupun front 
under carriage (FR) tidak menyentuh rail. 
 




· Aktifkan leveling jack (J2) untuk me-leveling traveler sehingga 
beam L4 pada posisi horizontal, gunakan waterpas sebagai alat 
bantu. 
· Pasang angkur stressbar no 1, lalu kencangkan untuk mengunci 
traveler. 
· Leveling jack (J2) sudah bisa di release untuk mengencangkan 
angkur stressbar 1. 
· Setting inner console beam dan outer console beam, keduanya ikut 
maju saat traveler launching, dengan mengatur suspensionnya, roll 
of bearing di gantung dengan stressbar no 10 untuk outer console 
beam dan no 5 untuk inner console beam. 
· Geser inner form shutering, dengan bantuan chain block 1,5 T. Inner 
form digeser pada tracknya dengan alat gerak berupa boggie atau 
tank roller. 
· Setelah semua bagian traveler sudah pada posisi pengecoran untuk 
segmen baru, dilakukan setting elevasi formwork dengan bantuan 
surveyor, kemudian lakukan pengecekan dan pengencangan (fixed) 
traveler form. 
 
B. Traveler Desain CCC 
Traveler ini diadopsi dari metode pelaksanaan CCC, dan penggunaanya di 
Indonesia baru pertama kali, yaitu untuk approach bridge sisi Madura dan 
sebagian sisi Surabaya Jembatan Suramadu. Bentuk umum traveler ini secara 
visual lebih sederhana dibandingkan dengan jenis traveler lain yang pernah ada di 
Indonesia dan pengoperasiannya dilakukan secara manual. Instalasi sistem 
traveler utama ini  baru dapat dimulai setelah kontruksi segmen 1 selesai, 
dikarenakan untuk install traveler dibutuhkan bentang pier head > 12 m. 
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Gambar 2.17 Layout main traveler di atas segmen A1 
 
Bentuk traveler terdiri dari beberapa sistem modul, yaitu sistem trust stimuler 
utama, sistem bottom basket, sistem suspensi, sistem form work, sistem anchoring 
dan sistem gerak. Sistem form work terdiri dari outer formwork, inner form work 
dan diafragma formwork. Formwork siap digunakan setelah seluruh kegiatan 
perangkaian selesai. Proses semifinish rebar dilakukan di stockyard Gresik dan 
proses finalisasi rebar dilakukan di lokasi pekerjaan. Penempatan rebar dilakukan 
beriringan langkah demi langkah dengan proses formwork dan pengecoran. 
Proses pengecoran segmental box girder yang akan digunakan adalah pengecoran 
cast insitu. Pengecoran dilakukan setelah rebar dan duct terpasang dengan baik. 
Pengecoran dilakukan dengan menggunakan concrete pump dengan bantuan pipa. 
Khusus untuk pengecoran segmen 1 penopang formwork untuk pengecoran 
menggunakan sistem traveler sementara atau yang sering disebut dengan balley 
form traveler. 
 
1.    Formwork Sementara (Balley) 
Formwork sementara atau sering disebut bailley form traveler merupakan 
rangkaian struktur baja yang digunakan untuk menopang sementara formwork 
untuk pengecoran segmen-1. Rangkaian ini merupakan tahap awal dan merupakan 
satu kesatuan dari metode pengoperasian traveler utama. Instalasi rangkaian 
traveler sementara ini dilakukan di atas pier table (A0) dengan posisi 
longitudinal. 
Dibawah ini disajikan gambar posisi perletakan balley form traveler untuk 




Gambar 2.18.  Layout balley form traveler tampak depan. 
Gambar diatas memperlihatkan posisi balley form traveler dari depan berada pada 
pier table dengan elevasi 2%, yang terdiri dari Front tie rod pengikat outer slab, 
front tie dor pengikat bottom, upper dan lower front cross beam, serta front cross 
beam penggantung inner. Balley truss sebanyak 4 buah sepanjang 12 m 
diposisikan tegak lurus bidang gambar diatas pier table (A0). Untuk lebih jelasnya 
perletakan longitudinal dari balley truss, dapat dilihat gambar di bawah ini. 
 
Gambar 2.19.  Layout balley form traveler tampak belakang. 
Untuk layout posisi dari belakang diilustrasikan seperti gambar diatas. Bagian ini 
terdiri dari back tie rod penggantung inner, back tie rod penggantung outer slab, 




Gambar 2.20  Layout balley form traveler tampak samping 
. 
Gambar 2.21.  Layout setengah bidang bawah dan setengah bidang atas. 
Untuk penentuan letak tie-rod guna suspension dan pengangkuran, telah 
ditentukan dan dibuat lubang-lubang pada pier table pada saat selesai pemasangan 
besi lapis atas, lubang ini terbuat dari pipa-pipa parallon untuk angkur menerus 
(penggantung outer dan bottom form) dan pipa angkur yang ditanam. Penginstalan 




Gambar 2.22.  Lay-out lubang sparing untuk angkur balley 
 














Tabel 2.1  Alat dan bahan yang dibutuhkan untuk pekerjaan bailley formwork 
Alat Bahan (Material) 
· Tower crane 
· Meteran 5 m. 
· Mesin Las 2 buah 
· Water pas 
· Blender potong 2 buah 
· 4 Chainblock 10 ton dan 4 chainblock 5 ton. 
· Cutting well 
· Peralatan Survei 
· Pipa angkur (anchorage duct) 
· Pipa paralon 
· Nut 
· Stress bar Ø32 
· Anchorage beam 
· Pelat angkur = 10x10x2 
· Balley truss 4 buah 
 
a.  Pekerjaan Persiapan 
1. Pada  saat penginstalan rebar untuk pier table, diletakkan pipa paralon 
secara vertikal sampai menembus sayap. Hal ini dilakukan guna memberi 
ruang untuk sistem penggantung. Jumlah pipa-pipa tersebut 16 buah untuk 
diameter 60 mm dan 4 buah untuk pipa diameter 32 mm. Diletakkan pada 
posisi seperti di bawah ini. 
        
Gambar 2.24  Posisi vertikal pemasangan paralon untuk suspension 
 
2. Setelah rebar telah terinstal dan siap untuk dicor, masukkan pipa angkur 
(anchorage duct) ke dalam rebar lalu diangkurkan sedalam ± 1 m dari 
permukaan pier table. Proses penginstalan anchorage duct dilakukan dari 
atas dan masuk ke rebar secara vertikal. Untuk pemasangan pipa paralon 
dan pipa angkur dilakukan sehati-hati mungkin dalam hal ukuran 
penempatan posisi agar terjadi kesesuaian posisi hole pada tie-rod traveler. 
29 
 
Pipa angkur ini berfungsi untuk pengangkuran agar balley truss dalam 
kondisi seimbang dan tetap pada saat pengoperasian atau pengecoran 
segmen A1. Karena pemasangan dilakukan setelah rebar terinstal, maka 
pekerja harus melakukan pemotongan rebar guna mempermudah proses 
setting. Proses pemotongan ini sudah jelas akan berdampak terhadap 
struktur tulangan pier table yang telah didesain. Jadi untuk menghindari 
proses pemotongan besi rebar, maka proses pemasangan anchorage duct 
dilakukan sebelum rebar selesai terinstal. 
       
Gambar 2.25. Pemasangan pipa angkur 
 
b. Pekerjaan Install Bailley Form 
1. Setelah pier table (segmen A0) dicor dan stressing menemui tegangan 
yang diinginkan, lalu dibuat dudukan cushion beam diatasnya. Dudukan 
ini terletak pada 6 titik lokasi yang terbuat dari beton mortar, dan tinggi 
masing dudukan harus dibuat rata (lavelling) dengan menggunakan water 
pass. Perbedaan tinggi lapisan lavelling dari centerline tidak boleh 
melebihi 2 mm. 
2. Setelah mortar dudukan mencapai kekuatan yang diminta dan mengeras, 
lalu dilakukan pemasangan cushion beam dengan posisi melintang 
diatasnya. Pengangkatan cushion beam dari ponton mengunakan tower 
crane. Terdapat 2 item cushion beam, yaitu 2 buah cushion beam dengan 
pelat perkuatan dan 4 buah tanpa perkuatan. Untuk cushion tanpa 
perkuatan diletakkan di dudukan tengah, lalu sisanya di letakkan di depan 
dan belakang. Jumlah cushion beam yang terpasang berjumlah 6 buah. 
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Cushion beam tersebut berguna untuk tumpuan sementara balley truss 
yang akan segera diinstall. Dibutuhkan 1 orang operator dan 4 orang 
pekerja untuk pekerjaan ini. 
       
Gambar 2.26. Posisi cushion beam diatas dudukan 
3. Kemudian angkat 2 buah balley truss dari ponton dengan menggunakan 
tower crane, lalu letakkan berhimpitan arah longitudinal diatas ketiga 
cushion beam yang telah terpasang. Setelah itu dengan perlakuan yang 
sama angkat kembali 2 balley truss yang tersisa. Pemasangan balley truss 
harus benar-benar diposisikan seperti gambar desain mengingat 
keseimbang beban untuk pengecoran segmen 1 sisi Surabaya dan Madura 
akan di topang oleh balley truss tersebut. Lalu kemudian diatas balley 
truss dipasang beam untuk perkuatan dan suspensi sekaligus tie-rod 
untuk pengangkuran ke duct anchorage yang telah terpasang. 
       
Gambar 2.27. Layout balley truss dan cushion beam 
4. Setelah balley truss terpasang semua dan diangkur, maka saatnya 
dilakukan penginstalan bottom cradle. Bagian ini terdiri dari longitudinal 
beam dan lower cross beam. Untuk efektifitas pekerjaan maka 
perangkaian (assembly) longitudinal beam dan lower cross beam 
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menjadi bottom cradle dilakukan di bawah pilar, dengan 
mempertimbangkan kapasitas tower crane untuk pengangkatan. 
 
5. Kemudian bottom cradle diangkat ke pilar dengan menggunakan crane 
dengan posisi horizontal, agar memudahkan proses instalasi. Pada saat 
bottom cradle berada pada posisi yang dinginkan, maka dilakukan 
penginstalan tie-rod yang bertumpu di beton bagian bottom Ao untuk 
back lower cross beam pada bottom cradle. Lalu pada front lower cross 
beam dikaitkan chain block 10t yang terhubung dengan balley truss. 
 
6. Sebelumnya 2 buah chainblock 5 ton digantung pada masing-masing 
pangkal balley truss dengan posisi segaris atau mendekati sisi luar 
segmen A0 (Piertable) arah Surabaya atau Madura. Pada ujung rantai 
chain block telah terhubung dengan sling sepanjang ±7 m. Dalam kasus 
ini, dicontohkan untuk sisi Madura. Chainblock tersebut digunakan untuk 
menarik atau setting bottom formwork ke atas lower longitudinal beam 
sisi Madura pada saat lifting.  
        
Gambar 2.28. Penepatan chainblock sebelum setting bottom formwork 
7. Dibutuhkan 10 orang pekerja, 1 mandor, dan 1 orang operator untuk 
pengerjaan ini. Sebelum bottom formwork diangkat 4 orang telah siap 
berada diatas bottom cradle, masing-masing berada di 4 titik sudutnya 
yang terdiri dari 2 orang berada pada masing-masing chainblock dan 2 
orang lagi berada di masing-masing ujung lower front cross beam, lalu 4 
orang berada di atas ponton berpegangan dengan tali yang akan 
dihubungkan dengan bottom formwork yang sedang diangkat. untuk 
pengaturan pergerakan bottom formwork. 
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8. Hubungkan 2 tali tampar pada masing-masing sisi bottom formwork 
sebelum dilakukan pengangkatan. Tali ini menggunakan 4 orang pekerja 
untuk pengaturan pergerakan bottom formwork pada saat diangkat. 
 
9. Setelah itu dilakukan pengangkatan dengan menggunakan crane. Tali 
tampar yang telah terhubung ditarik oleh  4 orang pekerja untuk menahan 
gerakan formwork akibat terpaan angin. Pekerjaan lifting ini harus 
dilakukan secara berhati-hati, mengingat beban formwork yang sangat 
basar sehingga dapat berakibat fatal jika terjadi benturan pada benda 
yang lain. 
 
10. Setelah lifting bottom formwork berada pada posisi yang diinginkan, 
sling pada chainblok diangkurkan/diikat ke masing-masing sisi dekat 
sudutnya. Lalu dilakukan penarikan menggunakan chainblock tersebut. 
Selama proses penarikan perlahan-lahan sling crane yang terikat 
diturunkan agar mempermudah proses setting. 
        
Gambar 2.29. Pengangkuran rantai chainblock dan penarikan 
11. Pada saat formwork berada pada posisi kira-kira 3 m dari posisi yang 
diinginkan, sling pada chainblock dilepas dan diganti oleh pengait 
chainblock. Lalu penarikan dilakukan kembali sampai pada posisi yang 
benar dan tepat. 
 
12. Kemudian kendurkan rantai chainblock agar formwork tertumpu pada 
bottom craddle. Lalu lepaskan pengangkuran kaitan chainblock dan 
ikatan sling crane, maka instalasi bottom formwork telah selesai. 
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Gambar 2.30. Proses setting bottom formwork sampai selesai 
13. Lalu kemudian dilakukan pergeseran outer formwork menerus dengan 
menggunakan chainblock, setelah itu dilakukan pembuatan Guiding 
Beam Outer pada kedua sisi outer formwork. Guiding beam ini terbuat 
dari baja IWF. 
        
Gambar 2.31. Pemasangan outer guiding beam 
14. Setelah outer guiding beam terpasang, saatnya dilakukan pemasangan 
upper front cross beam diatas balley truss dengan menggunakan tower 
crane. Beberapa orang telah siap diatas pilar untuk proses setting. 
Kemudian setelah upper front cross beam telah berada pada posisi yang 
tepat, dilakukan penginstalan tie-rod sebagai penghubung antara upper 
front cross beam dan lower front cross beam sebagai suspension system. 
        
Gambar 2.32. Pemasangan upper front cross beam dan tie-rod 
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15. Setelah proses setting selesai dan telah memenuhi desain elevasi yang 
ditentukan oleh tim survei, lalu dipasang longitudinal beam untuk sayap 
atas sisi Gresik dan Pasuruan. Sebagai bahan pengikat digunakan stress 
bar sebagai tie rod nya. 
 
16. Untuk pemasangan form work, bottom cradle, suspension system, dan 
lain-lain untuk sisi Surabaya, prinsip pekerjaannya sama dengan sisi 
Madura. Diharapkan penginstalan bottom cradle dan bottom formwork 
dilakukan di bawah pilar, setelah itu baru dilakukan lifting untuk 
pemasangan. Hal ini dilakukan untuk mempermudah dan mempercepat 
instalasi modul traveler. 
 
 
2.    Bagian Utama Traveler Formwork 
Instalasi traveler formwork yang sedianya akan dipasang pada segmen 1 
dilaksanakan permodul. Proses perangkaian (assembly) sampai menjadi modul 
traveler dikerjakan di lokasi pabrikasi Marina ship yard, Gresik. Modul-modul 
traveler tersebut kemudian di bawa ke lokasi (site) dengan menggunakan ponton.  
a. Sistem Truss Utama (main truss system) 
Truss utama merupakan potongan segitiga truss yang terdiri dari kolom 
(column), batang diagonal (inclined tie-rod), dan balok utama (main beam). 
         
Gambar 2.33. Sistem truss utama (main truss) 
b. Sistem Penumpu Bawah (bottom cradle system) 
 Penumpu bawah (bottom cradle) tersusun dari front cross beam, back cross 
beam dan longitudinal beam.  
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Gambar 2.34. Sistem bottom cradle (bottom formwork) 
c.  Sistem Penggantung (suspension system) 
Sistem penggantung (suspension system) tersusun dari front cross beam, front 
tie- rod, dan back tie-rod dengan berat total 4,35 ton. 
         
Gambar 2.35. Penggantung formwork depan 
d.  Sistem Pengangkuran Belakang (back anchoring system) 
 Sistem pengangkuran belakang ini terdiri dari back anchoring dan back cross 
beam. 
         
Gambar 2.36. Sistem pengangkuran belakang (back anchor) 
e.  Kaki Pendukung (support leg)  




         
Gambar 2.37. Kaki pendukung belakang dan depan (front dan back support) 
f.  Sistem Traveling (traveling system) 
 Sistem pergerakan traveler menggunakan landasan yang terbuat dari baja WF 
yang diberi perkuatan. Landasan ini tersusun dari sambungan baja WF double 
dengan panjang masing-masing 3m, 2,5m, 1,5m, dan 1m. 
     
Gambar 2.38. Landasan (track) untuk pergerakan form traveler 
g.  Sistem Bekisting (formwork system)  
 Sistem bekisting (formwork system) terdiri dari inner formwork dan outer 
formwork. 
        






2.   Pekerjaan Install Traveler Form 
Tabel 2.2. Daftar alat dan bahan untuk pekerjaan traveler formwork 
Alat Bahan (Material) 
· Tower crane    
· Meteran 5 m. 
· Mesin Las 4 buah dan Blender potong 4 buah 
· Water pas 
· 20 Chainblock 10 ton dan 4 chainblock 5 ton. 
· Sling / wire rop 
· Cutting well 
· Kunci coupler 
· Peralatan Survei 
· Pipa angkur (anchorage duct)  
· Pipa paralon 
· Nut  
· Stress bar Ø32 
· Anchorage beam 
· Pelat angkur = 10x10x2 
· Material traveler 
· Grease 
· Lembaran mika 
 
 
a.  Pekerjaan Persiapan 
Setelah pengerjaan segmen 1 selesai di cor dan sudah distressing, dilakukan 
pekerjaan pembongkaran balley untuk persiapan pemasangan traveler. Berikut 
adalah tahapan pembongkaran balley: 
· Release bottom form dan outer form 
· Support outer dengan bottom form tidak dipotong, tapi di perkuat untuk 
safety penggantungan bottom form sementara. 
· Pasang chain  block 10 ton yang menggantung outer dan bottom ke beton 
A1 
· Lepaskan chain block yang menggantung bottom ke bailley 
· Bongkar upper front cross beam 
· Lepaskan stress bar pengunci pada cushion base at top middle. 
· Bongkar cushion base top middle 
· Bongkar bailley truss 
· Bongkar cushion base bailley 
· Chiping dan meratakan mortar dudukan untuk leveling 




b.  Pekerjaan Install Traveler Form 
· Pemasangan cushion track untuk dudukan track, cushion tinggi 328 mm 
untuk sisi yang rendah dan 190 mm untuk sisi yang tinggi 
· Pemasangan track di atas cushion tracknya. Pasang track dengan panjang 
1 m – 1,5 m – 1 m – 3 m untuk setting pengecoran segmen ke-2, 
kombinasi panjang track yang digunakan disesuaikan dengan panjang 
segmen yang akan dicor dan panjang dua segmen sebelumnya. 
· Pemasangan support leg, yaitu front support dan back support, pastikan 
ketegakan dan jarak antara front support dan back support adalah 5 m dari 
as ke as. 
· Perangkaian (assembly) main frame di atas ponton. Perangkaian dilakukan 
dalam posisi frame tertidur, pertamakali letakan column travelernya, lalu 
masukan back inclined dan front inclined, kemudian kunci dengan pin Ø 
161 mm. 
· Perangkaian main beam dan main frame, perangkaian dilakukan dengan 
memposisikan back dan front inclined pada lubang pengunci pin di main 
beam, sebelumnya di pasang support untuk pengunci sebagai terusan 
column yang nantinya berhubungan langsung dengan front support leg. 
Setelah posisi column dan inclined pas kemudian dilakukan pemasangan 
pin pengunci. 
· Erection of ½ main frame. Rangkaian main frame kemudian di angkat dan 
diposisikan diatas support leg. Kemudian pasang baut penguncinya, untuk 
safety dipasang brecing dengan chain block di kiri dan kanan main frame. 
· Setelah satu set main frame terpasang, dilakukan pemasangan parallel 
connection pipe Ø 300 mm dua set. Sebelumnya dipasang terlebih dahulu 
cushion plat dengan pengunci baut sebagai dudukan pipa conection paralel 
dengan perkuatan las sebagai pengunci. 
· Pasang middle cross beam (double truss) dengan panjang 16 m 
ditempatkan di atas main beam, di daerah front support dengan posisi 
middle cross beam berdiri. Middle cross beam berfungsi sebagai 
penggantung lower back cross beam (bottom form). 
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· Pasang back cross beam (single truss) dengan panjang 15 m ditempatkan 
diatas main beam di daerah back support dengan posisi back cross beam 
tertidur. 
· Pasang upper front cross beam di bagian ujung depan main frame, sebagai 
penggantung utama outer form dan bottom form, dan yang meneruskan 
beban pengecoran ke main frame. 
· Pasang anchorage beam untuk dudukan stressbar pengunci track dan 
main beam, kemudian pasang dua stress bar untuk back anchorage dan 
stressbar lainya sebagai pengunci track. Untuk stressbar pengunci back 
anchorage harus di adjust dengan jack dengan tujuan stressbar 
mendapatkan pra tegangan. 
· Pasang stressbar untuk penggantung outer dan bottom form, lalu lakukan 
setting outer formwork dan bottom formwork dengan bantuan surveyor 
untuk mendapatkan elevasi yang tepat sebelum pengecoran. Sebelum 
setting pastikan outer sudah tergantung dengan stressbar bagian depan dan 
belakang, begitu juga dengan bottom form. Support outer ke bottom 
dilepaskan. Untuk memudahkan naik turunnya bottom formwork 
digunakan chain block yang menggantung bottom main beam, serta 
digunakan alat bantu mechanical jack (dongkrak). 
· Cek formwork sebelum pengecoran, terutama bagian sambungan, tie rod 
dinding, serta stressbar dan chain block penggantung, pastikan semua 
sudah dalam kondisi fixed. 
 
5.   Launching Traveler Form 
a. Pekerjaan Persiapan 
· Pastikan area untuk pergerakan traveler bebas dari material yang 
mengganggu selama proses traveler. 
· Pastikan box girder segmen yang akan dilalui oleh pergerakan traveler 
sudah dilakukan stressing minimal tendon tipe W (longitudinal) dan tipe 
T. Sebelum proses lowering bottom formwork dan outer formwork tendon 
tipe W dan tipe T harus di stressing terlebih dahulu. 
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· Pastikan stressbar yang menahan formwork outer dan inner yang 
menumpu pada box girder dilepas semua. Stressbar penggantung inner 
formwork dilepas dan track inner formwork digantung dengan chain block. 
Inner formwork ditahan sementara oleh canal selama proses pergerakan 
traveler. 
· Pastikan sambungan track dalam kondisi bagus, agar selama proses 
pergerakan tidak ada yang menghambat pergerakan traveler. Permukaan 
track di olesi dengan grease untuk memudahkan pergerakan. Di antara 
front support dan track dilapisi lempengan mika  
 
Gambar 2.40. Pemberian grease untuk track dan lembaran mika 
 
· Pasang chain bock pada back support yang ujungnya dikaitkan dengan 
angkur yang ada didepan segmen terakhir. Kanan dan kiri back support 
dipasang chain block sehingga setiap back support terpasang 2 buah chain 
block. 
· Nut yang menahan traveler di sekitar back support dilonggarkan pada saat 
pergerakan traveler.  
 
b. Pekerjaan Geser Traveler Form 
· Chain block yang dipasang pada back support ditarik pelan - pelan dan 




Gambar 2.41. Proses penarikan chainblock untuk launching traveler 
 
· Selama pergerakan perhatikan pengaku untuk track, apabila pengaku track 
menghalangi pergerakan back support untuk sementara pengaku dilepas 
dahulu kemudian dipasang lagi jika sudah tidak mengganggu pergerakan 
dari back support traveler. 
· Perhatikan juga posisi dari stressbar penahan track, jika posisi penahan 
track menghalangi  pergerakan traveler pindah posisi penahan track di 
lubang yang tidak jauh dari lubang semula. Selama pergerakan tidak boleh 
mengurangi penahan track. Yang diperbolehkan hanya memindah posisi 
penahan track dilubang yang tidak berjauhan dengan posisi semula. 
 
Gambar 2.42. Membongkar dan memindahkan pengaku track 
 
· Selama pergerakan traveler, track inner (guiding beam) formwork juga 
digeser mengikuti pergerakan traveler. 
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· Setelah traveler bergerak pada posisinya stressbar yang menahan traveler 
dikencangkan kembali. 
· Kemudian dilakukan setting formwork dengan bantuan surveyor, 
sebelumnya formwork di bersihkan dahulu dari kotoran pengecoran 
sebelumnya. Permukaan formwork diberi pelumas dahulu sebelum 
pekerjaan selanjutnya. 
· Bottom formwork dan outer formwork disetting kembali untuk pengecoran 
segment selanjutnya. Stressbar penggantung outer formwork dan overlap 
bottom formwork dengan segmen sebelumnya dipasang kembali. 
· Sebelum digeser pada posisinya inner formwork dipotong dahulu bagian 
bawahnya untuk disesuaikan dimensinya dengan segmen selanjutnya. 
 
2.2.2. Dimensi Box Girder 
 
Formwork harus didesain sesuai dengan bentuk serta ukuran struktur beton yang 
akan dicetak, dalam hal ini adalah struktur box girder.  
 
Dimensi box girder yang akan dikerjakan pada pekerjaan approach bridge 
Jembatan Suramadu disajikan seperti di bawah ini: 
· Panjang untuk segmen 0 adalah 7 m (2 x 3,5 m). 
· Panjang untuk segmen ke 1 sampai 3 masing-masing adalah 4 m. 
· Panjang untuk segmen ke 4 sampai 8 adalah 4,5 m,  
· Panjang segmen ke  9 atau closure 4 m (2 x 2 m). 
· Berat umum segmen box girder untuk tiap segmennya kurang lebih 131 ton  
· Lebar masing-masing box-girder lempeng atas 14,7 m, sedangkan lebar box 
body 7,5 m 
· Struktur joint diantara kedua box paralel pada sumbu tengah lebarnya 0.6 
meter.  
· Box-girder terdiri dari box body dan sayap dengan web vertikal.  
· Secara melintang lempeng bawah dari box didesain datar sedangkan lempeng 
atas mempunyai kemiringan 2%.  
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· Tinggi masing masing box bervariasi tergantung ketinggian desain dari 
bentang berkisar antara 2,4 s.d 4,4 m.  
· Ketebalan web antara 40~60 cm.  
· Sayap cantilever di kanan kiri box digunakan untuk menopang arus kendaraan 
roda dua.  
 
Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar di bawah ini. 
 
Gambar 2.43. Dimensi box girder (tampak depan) 
 
Gambar sebelah kiri menunjukan dimensi box girder untuk segmen pertama, 
sedangkan gambar sebelah kanan adalah dimensi box girder segmen ke-8. Dari 
gambar di atas dapat dilihat bahwa dimensi box girder bervariatif berbeda untuk 
setiap segmennya, semakin kedepan ukurannya semakin mengecil. Sehingga 
formwork dalam hal ini inner form dan outer form harus disesuaikan dengan 
bentuk segmen box girder yang tidak tetap. Dibawah ini adalah gambar 






















































3.1. Metode Penelitian 
 
Metode penelitian adalah langkah-langkah atau cara-cara penelitian suatu 
masalah, kasus, gejala, atau fenomena dengan jalan ilmiah untuk menghasilkan 
jawaban yang rasional. Metode penelitian digunakan sebagai dasar akan langkah-
langkah berurutan yang didasarkan pada tujuan penelitian dan menjadi suatu 
perangkat yang digunakan untuk menarik kesimpulan, sehingga dapat diperoleh 
penyelesaian yang diharapkan untuk mencapai keberhasilan penelitian. 
 
Data yang diperoleh dari penelitian yang menggambarkan suatu kondisi proyek 
tertentu disusun rapi dan dianalisis. Metode yang digunakan dalam penelitian ini 
adalah metode analisis deskriptif. Analisis berarti data yang sudah ada diolah 
sedemikian rupa sehingga menghasilkan hasil akhir yang dapat disimpulkan. 
Deskriptif maksudnya memaparkan masalah-masalah yang sudah ada atau 
tampak. 
 
3.2. Pengumpulan Data 
 
Skripsi ini mengadakan analisis mengenai biaya konstruksi yaitu untuk 
mengetahui besarnya efektifitas dari segi waktu dan biaya pembuatan Concrete 
Box Girder dengan menggunakan traveler  jenis CIC dan CCC.  
 
Metode yang digunakan untuk menyelesaian rumusan masalah adalah dengan 
metode analisis deskriptif artinya dilakukan pengumpulan data pada awalnya 
kemudian dianalisis hingga akhirnya ditarik kesimpulan atas permasalahan yang 
ada. Metode ini melakukan analisis penggunaan traveler pada pembuatan 
Concrete Box Girder, baik traveler metode CIC maupun CCC sehingga diperoleh 
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biaya pembuatan dan waktu yang diperlukan untuk pembuatan Box Girder dengan 
menggunakan kedua cara tersebut. Dari hasil analisis tersebut dapat diperoleh 
kesimpulan yang berguna dalam pembuatan keputusan.  
 
Untuk mempermudah analisis diperlukan data-data yang berkaitan langsung 
dengan proyek tersebut. Data tersebut antara lain :  
 
a. Rencana Anggaran Biaya 
b. Analisa Biaya Konstruksi Kontraktor 
c. Daftar Harga Satuan Pekerjaan 
d. Daftar Harga Satuan Bahan dan Upah 
e. Laporan harian/mingguan pengawas 
f. Gambar Rencana Proyek (shop drawing) 
 
3.3. Teknik Pengumpulan Data 
 
Teknik pengumpulan data merupakan cara-cara yang digunakan untuk 
mendapatkan data. Data dalam penelitian ini adalah data sekunder yang diperoleh 
dari kontraktor pelaksana meliputi Daftar rencana anggaran biaya (RAB) 
penawaran, Analisa Biaya Konstruksi Kontraktor, Daftar harga satuan pekerjaan, 
Daftar harga satuan bahan dan upah, Laporan harian/mingguan pengawas dan 
Gambar rencana proyek. 
 
3.4. Tahap dan Prosedur Penelitian 
Tahapan dalam analisis data merupakan urutan langkah yang dilaksanakan secara 
sistematis dan logis sesuai dasar teori permasalahan sehingga didapat analisis 
yang akurat untuk mencapai tujuan penulisan. Adapun tahap dan prosedur 
penelitian yang akan dilakukan adalah sebagai berikut : 
 
1. Tahap I (Tahap persiapan) 
Langkah yang dilakukan yaitu merumuskan masalah penelitian, tujuan 
penelitian, menentukan metode yang digunakan dan menggali kepustakaan. 
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Melakukan studi pustaka yaitu dengan membaca materi kuliah, buku-buku 
referensi, buku-buku Tugas Akhir, dan jurnal yang berhubungan dengan 
pembuatan laporan penelitian. 
 
2. Tahap II (Tahap Penentuan Obyek Penelitian) 
 Langkah yang dilakukan adalah : 
 1. Mengidentifikasi proyek yang akan diteliti 
 2. Melakukan proses perijinan kepada pelaksana atau pemilik proyek 
 3. Menentukan obyek pengamatan 
 
3. Tahap III (Tahap pengumpulan data) 
Langkah yang dilakukan dalam tahap ini adalah sebagai berikut : 
a.   Mengumpulkan data proyek yang dijadikan obyek penelitian, berupa data 
sekunder dari kontraktor pelaksana dan pengawas yang bertanggung jawab 
atas pelaksanaan proyek pembangunan approach bridge Jembatan 
Suramadu. Dari observasi diperoleh data sebagai berikut : 
- Daftar Rencana Anggaran Biaya (RAB)  
- Analisa Biaya Konstruksi Kontraktor 
- Daftar Harga Satuan Pekerjaan  
- Daftar Harga Satuan Bahan dan Upah  
- Laporan harian/mingguan pengawas 
- Gambar Rencana Proyek 
b. Untuk mendukung penelitian dilakukan wawancara langsung dengan 
pelaksana. 
 
4.  Tahap IV (Tahap analisis data) 
Adapun langkah yang dilakukan adalah : 
· Menghitung kebutuhan material dari dua jenis traveler 
· Melakukan perhitungan produktivitas pekerjaan dari dua jenis traveler 
dilihat dari kebutuhan man power, waktu pelaksanaan pekerjaan dan 




· Membandingkan analisis produktivitas pekerjaan dari dua jenis traveler 
dilihat dari kebutuhan man power, waktu pelaksanaan pekerjaan dan 
peralatan yang dibutuhkan. 
(Analisis data penelitian menggunakan analisis deskriptif dengan bantuan 
komputer program MS. Excel). 
 
 5.  Tahap V (Tahap pembahasan) 
 Langkah yang dilakukan adalah membahas hasil penelitian terhadap 
produktivitas pekerjaan dari dua jenis traveler dilihat dari kebutuhan man 
power, waktu pelaksanaan pekerjaan dan peralatan yang dibutuhkan pada 


































ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN 
 
 
4.1. Kebutuhan Material 
 
Berikut adalah kebutuhan material untuk satu set traveler, yang ditampilkan 
adalah bagian-bagian traveler (per-module), unit weight untuk satu module serta 
total berat untuk satu set traveler.  
A.  Traveler CIC 
Tabel 4.1. List kebutuhan material traveler metode CIC 




1 LONGDITUDINAL FRAMEWORK 2 3,383.51 6,767.02
2 FRONT TRANSVERSE FRAMEWORK 2 1,339.95 2,679.91
3 REAR TRANSVERSE FRAMEWORK 2 650.18 1,300.36
4 HORIZONTAL BRACING 1 836.51 836.51
5 DROP HANGER BRACKET 1 2,411.71 2,411.71
6 FRONT UNDERCARRIAGE 2 622.35 1,244.70
7 REAR UNDERCARRIAGE 2 762.17 1,524.33
8 CONSOLE SLAB OUTER FORM 1 3,875.10 3,875.10
9 OUTER FORM SUSPENSION BRACKET 1 613.82 613.82
10 CONSOLE SLAB INNER FORM 1 3,563.68 3,563.68
11 INNER FORM SUSPENSION BRACKET 1 338.86 338.86
12 BOTTOM SLAB FORM SUPPORT 1 8,152.55 8,152.55
13 BOTTOM SLAB MAIN GIRDER 1 347.67 347.67
14 SUSPENSION BRACKET BOTTOM FORM 1 658.98 658.98
15 LEVELING CLAMP 2 160.16 320.32
16 LAUNCHING CLAMP 2 115.24 230.49
17 LAUNCHING SUPPORT 1 1,126.43 1,126.43
18 RAILS 1 6,841.57 6,841.57
19 WORKING PLATFORM (REAR AND SIDE) 1 2,201.93 2,201.93
20 CONNECTION Z-SHAPE 1 2,889.78 2,889.78
21 BOTTOM FORM 1 2,748.36 2,748.36
22 OUTER FORM LOWER SIDE 1 4,779.57 4,779.57
23 OUTER FORM HIGHER SIDE 1 4,785.15 4,785.15
24 INNER FORM 1 5,856.50 5,856.50
SUB TOTAL 66,095.30
Welds & bolts +2% 1,321.91
TOTAL / 1 Set Traveler 67,417.21
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B.  Traveler CCC 












1 BAILLEY MAIN BEAM 4 2,015.17 8,060.68
2 CUSHION BASE OF SHAPE STEEL (BOTTOM) 12 133.00 1,596.00
3 CUSHION BASE OF SHAPE STEEL (MIDDLE) 4 99.20 396.80
4 UPPER FRONT CROSS BEAM 1 2,300.26 2,300.26
1 BOTTOM FRONT CROSS BEAM 1 1,337.56 1,337.56
2 BOTTOM BACK CROSS BEAM 1 2,840.44 2,840.44
3 BOTTOM LONGITUDINAL BEAM 11 460.67 5,067.37
4 I 28a LONGITUDINAL BEAM 2 286.87 573.74
5 OUTER FORM WORK 1 4,840.62 4,840.62
6 INNER FORMWORK 1 1,053.23 1,053.23
1 MAIN BEAM 2 2,521.08 5,042.16
2 COLUMN 2 764.88 1,529.76
3 FRONT INCLINED 2 857.03 1,714.06
4 BACK INCLINED 2 923.70 1,847.40
5 FRONT SUPPORT 2 509.70 1,019.40
6 BACK SUPPORT 2 782.68 1,565.36
7 PARALLEL CONNECTION PIPE 2 300.79 601.58
8 UPPER FRONT CROSS BEAM 1 2,300.26 2,300.26
9 UPPER MIDDLE CROSS BEAM 1 2,334.56 2,334.56
10 UPPER BACK CROSS BEAM 1 561.60 561.60
11 TRACK 1 SET 2,939.60 2,939.60
12 CUSHION TRACK 1 SET 762.44 762.44
1 ANCHORING BEAM 1 SET 2,741.54 2,741.54
2 Ø 32 FINE ROLLED DEFORMED REBAR 1 SET 991.14 991.14
SUB TOTAL BAILLEY FORM (+2% weld&bolt) 21,218.41 21,642.78
TOTAL / 1 Set Traveler (+2% weld&bolt) 41,663.83 42,497.10
   MATERIAL BAILLEY FORM
   MATERIAL FORMWORK
   MATERIAL TRAVELER FORM
  MATERIAL UNTUK ANCHORING
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4.2. Waktu Pelaksanaan 
 
  P.38
  Pasuruan side 17/01/09 05/02/09 20 17/02/09 12 28/02/09 11 10/03/09 10 17/03/09 7 23/03/09 6 30/03/09 7
  Gresik side 07/03/09 20/03/09 13 26/03/09 6 01/04/09 6 07/04/09 6 14/04/09 7 22/04/09 8 29/04/09 7
  P.43
  Pasuruan side 07/02/09 23/02/09 16 04/03/09 9 12/03/09 8 21/03/09 9 02/04/09 12 10/04/09 8 17/04/09 7
  Gresik side 09/03/09 18/03/09 9 24/03/09 6 31/03/09 7 06/04/09 6 12/04/09 6 18/04/09 6 24/04/09 6
A 1 A 2 A 3 A 8A 4 A 5 A 6 A 7
 
Tabel 4.3. Monitoring progres pengecoran untuk pier 38, dan pier 43. 
 
Dilihat dari tabel di atas, siklus pekerjaan segmental box girder mulai cepat sejak 
bulan maret, dikarenakan pada bulan ini mulai dijalankan shift 24 jam secara 
efektif. Dapat dilihat sebelum bulan maret pekerjaan paling cepat 10 hari, 
sedangkan setelah bulan maret waktu pengerjaan per segmennya mulai konstan 
berada di kisaran 7 hari. Hal ini yang menjadikan alasan perbedaan kecepatan 
antara pekerjaan di sisi gresik lebih cepat dari pada sisi pasuruan. 
Beberapa faktor yang mempengaruhi kecepatan pekerjaan segmental box girder 
pada proyek ini adalah: 
· Waktu untuk setting traveler formwork 
· Waktu untuk pemasangan pembesian 
· Pemasangan ducting dan strand post tension serta proses stressingnya 
· Kondisi lapangan (peralatan, cuaca, dan arus) 
Khusus untuk Pier 38 pekerjaan segmen A0 sampai A3 sisi pasuruan dilakukan 
oleh CCC, mulai dari install traveler, geser traveler, setting traveler, pemasangan 
besi, sampai pekerjaan pengecoran dan finishing. Sedangkan segmen A4 sampai 
A8 dikerjakan oleh pekerja lokal, begitu juga untuk sisi gresik, pekerjaan full 
dilakukan oleh  pekerja lokal dari mulai segmen A0 sampai A8, dengan 
menggunakan jenis traveler CCC, hal tersebut dilakukan untuk pembelajaran 
tenaga lokal. 
Sequence normal sesuai rencana adalah 9 hari pekerjaan untuk tiap segmennya, 
kecuali segmen A1 dan A2, dikarenakan untuk metode traveler CIC pada segmen 
A1 traveler baru pada tahap penginstallan, dimana pada segmen A2 traveler 
berada pada tahap pembongkaran untuk maju ke tahap launching.  Sedangkan 
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untuk traveler metode CCC, segmen A1 masih menggunakan bailley form 
sehingga pada segmen A2 masih harus dilakukan pembongkaran bailley form 
sebelum penginstallan traveler formworknya.  
Realisasi dilapangan berhasil melakukan percepatan sampai didapat rata-rata 
sequence 7 hari pekerjaan, bahkan ada yang bisa sampai 6 hari pekerjaan, 
sequence percepatan 7 hari kerja adalah sebagai berikut: 
1. Hari ke-1 
· Advence Rails/Track ke posisi segmen baru, lalu kunci dengan stressbar 
sebagai anchore. 
· Release Anchore (back anchore/rear tie down), kemudian release outer, 
inner dan botttom formwork. 
· Moving form traveler 
2. Hari ke-2 
· Survey dan Adjust Outer dan bottom formwork. 
· Install stop cor bottom dan web 
· Install rebar + duct (tendon) bottom dan web 
3. Hari ke-3 
· Moving+setting Inner formwork 
· Install stop cor topslab 
· Install rebar + duct (tendon) bottom dan web 
· Install rebar + duct (tendon) top slab dan transversal 
4. Hari ke-4 
· Install rebar + duct (tendon) top slab dan transversal 
· Persiapan cor 
· Pengecoran Segmen 
 
 
5. Hari ke-5 
· Curing beton 
· Remove stop cor dan chisel (construction joint) 
· Install PC Strand, Wedge, Angker blok, Baji, persiapan stressing 
6. Hari ke-6 
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· Curing beton 
· Remove stop cor dan chiseling atau pengkasaran sambungan antar 
segmen (construction joint) 
· Install PC Strand, Wedge, Angker blok, Baji, persiapan stressing 
7. Hari ke-7 
· Stressing tandon / penarikan wire 
· Kembali ke langkah no 1 
Bar chart tentang waktu pelaksanaan atau progres pekerjaan untuk setiap 
segmennya pada Pier 38 dan Pier 43 sisi Gresik dan sisi Pasuruan, dapat dilihat 




































4.3. Analisis Data 
 
4.3.1. Analisis Produktivitas Pekerjaan 
 
Perhitungan produktivitas dari dua metode traveler ini tentunya sangat penting 
untuk menentukan jenis metode mana yang efisien yang dapat diterapkan untuk 
pengerjaan box girder di approach jembatan Suramadu.  
Dari kedua metode traveler form yang telah dilaksanakan, diperoleh record 
mengenai waktu pelaksanaan, jumlah pekerja yang dibutuhkan dan alat bantu 
yang digunakan. Dari data inilah dapat dihitung produktivitas pekerjaan traveler 
form. Perhitungan produktivitas pekerjaan traveler form dilakukan pada pier 38 
(metode CCC) & 43 (metode CIC).  
Rincian perhitungan biaya pekerjaan pada tabel diatas diambil berdasarkan data 
dilapangan Pier 38 dan Pier 43, pada segmen A3 sisi gresik, dikarenakan sequence 
keduanya sama yaitu 6 hari serta waktu pelaksanaan yang hampir bersamaan, 
yaitu dimulai pada tanggal 18 dan 20 maret 2009.  
Dapat dilihat perbedaan besarnya cost yang dikeluarkan untuk upah pekerja, 
dikarenakan jumlah pekerja yang digunakan berbeda. Pier 38 yang menggunakan 
metode traveler CCC (manual) membutuhkan jumlah pekerja lebih banyak 
dibandingkan Pier 43 yang menggunakan traveler metode CIC (hidrolis), 
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dikarenakan jumlah pekerja terutama pada saat proses launching traveler, jika 
traveler CCC ditarik manual dengan menggunakan chainblock membutuhkan 
lebih dari 10 orang untuk satu arah launchingnya. Sedangkan untuk traveler 
metode CIC, hanya diperlukan pekerja + 7 orang, itupun sebagian besar 
difungsikan untuk storing saja. 





























Analisis biaya difungsikan untuk mengetahui seberapa besar dana yang 
dibutuhkan dalam melaksanakan suatu pekerjaan, sehingga pengeluaran dapat 
dikontrol dan tidak mengakibatkan kerugian pada perusahaan. 
Biaya yang dibutuhkan dalam pekerjaan Traveler formwork ini cukup besar, 
sehingga diperlukan kontrol terhadap pelaksanaan sehingga biaya tidak semakin 
membengkak. 
Biaya yang dibutuhkan dalam pekerjaan segmental box girder dengan traveler 
formwork metode CCC lebih murah dibanding dengan menggunakan metode 
traveler CIC, ini disebabkan karena harga material traveler CIC jauh lebih mahal 
dari pada traveler CCC. Untuk lebih jelas dapat dilihat pada harga pekerjaan 
formwork berikut ini (Pier 38 dan Pier 43). 
1.  Material dan fabrikasi 
 
Total Material traveler CIC = 67.417,21 Kg / 1 set traveler 
Harga Material traveler CIC + harga fabrikasinya (untuk fabrikasi traveler PT. 
WIKA DME) = Rp. 21.750,00 
Maka harga total = Rp. 1.466.324.318,00 / 1 set traveler 
 
Sedangkan untuk traveler CCC, total material = 41.579,10 Kg / 1 set traveler 
Harga material traveler CCC + harga fabrikasinya = USD 776.036 / 6 Unit 




2. Install  
 
Untuk harga pengoprasian (termasuk install, setting dan launching) traveler 
metode CIC didapat dari harga kontrak VLM, sebagai sub kontraktor untuk 
pekerjaan assembly dan pengoprasian traveler. Harga kontrak VLM dapat dilihat 
pada tabel 4.6. 
Dari tabel tersebut dapat dihitung besarnya harga Install traveler metode CIC, 
untuk satu set traveler berarti penjumlahan harga satuan untuk setting modular 
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traveler, erection formwork, setting formwork, supervision of work, dan insert 
stressbar. Sehingga diperoleh besarnya harga install untuk satu set traveler metode 




Harga Uraian Pekerjaan Sat 
Vol per 
1 
pasang (Rp) 1 Pier (Rp) 
          
Pekerjaan Operasional Traveler         
1 Assembly and Dismantle Form Traveler       180,000,000 
  a. Assembly (termasuk Formwork) Unit 2 45,000,000 90,000,000 
  b. Dismantle Unit 2 45,000,000 90,000,000 
2 Setting Modular Traveler Formwork Unit 2 18,000,000 36,000,000 
3 Operasional Traveler Formwork       542,300,000 
  a. Erection Formwork Segmen 16 943,750 15,100,000 
  b. Lowering + Moving Form traveler Segmen 16 9,500,000 152,000,000 
  c. Setting Formwork Segmen 16 8,450,000 135,200,000 
  d. Supervision of Work Segmen 16 15,000,000 240,000,000 
4 
Pemasangan Insert Stressbar Form 
Traveler Unit 16 950,000 
15,200,000 
Closure dengan Traveler Formwork 
5 
(P39-40, P41-42, P42-43, P43-44) 
Span   30,000,000   
6 Peralatan       20,250,000 
  a. Tools Set 1 2,750,000 2,750,000 
  b. Kunci Moment Set 1 4,500,000 4,500,000 
  c. Travo las Set 2 6,500,000 13,000,000 
Tabel 4.6. Harga Kontrak VLM (sampai bulan mei 2009) 
Sedangkan untuk harga install traveler metode CCC, dilakukan perhitungan upah 
pekerjaan seperti breakdown pada tabel 4.5. untuk tahapan install traveler dengan 
pekerja yang dibutuhkan hanya kru las sebagai kru yang mengerjakan pekerjaan 
install dan pengoprasian traveler. Perhitungan besarnya harga untuk install satu set 





Tabel 4.7. Tahapan pekerjaan install traveler metode CCC Pier 38 
Dari tabel di atas di peroleh jumlah harga untuk install satu set traveler metode 
CCC adalah sebesar Rp. 33.862.500,00. 
3. Launching 
Sama seperti harga install, harga launching traveler metode CIC diambil dari nilai 
kontrak kerja VLM, pada tabel 4.6. dari tabel tersebut dapat dihitung besarnya 
harga pekerjaan untuk tahapan launching traveler adalah penjumlahan dari harga 
satuan lowering & moving form traveler, setting formwork, supervision of work, 
dan insert stressbar. Sehingga diperoleh besarnya harga launching traveler untuk 
satu set traveler adalah Rp. 33.900.000,00 / segmen. Maka besarnya harga 
launching untuk satu segmen (2 set traveler) adalah Rp. 33.900.000,00 x 2 =      
Rp. 67.800.000,00. 
Sedangkan untuk harga launching traveler metode CCC, dilakukan perhitungan 
upah pekerjaan seperti breakdown pada tabel 4.5. untuk tahapan launching 
traveler dengan pekerja yang dibutuhkan hanya kru las sebagai kru yang 
mengerjakan pekerjaan pengoprasian traveler. Perhitungan besarnya harga untuk 




Tabel 4.8. Pekerjaan Launching traveler Pier 38 segmen A3 Gresik  
Dari tabel di atas di peroleh jumlah harga untuk launching satu pasang traveler 
(satu segmen) metode CCC adalah sebesar Rp. 11.232.500,00. 
4. Biaya Pekerjaan per Segmen 
Digunakan harga upah untuk pekerjaan segmen A3 sisi gresik (lama pengerjaan 
sama, yaitu 6 hari) pada tabel 4.5, didapat jumlah harga sebagai berikut: 
a. Pier 38 (metode CCC) sebesar Rp. 35.400.000,00 
b. Pier 43 (metode CIC)  sebesar Rp. 87.260.000,00 
 
4.3.3. Perbandingan Pelaksanaan Pekerjaan Box Girder 
dengan Traveler Formwork Desain CIC dan CCC 
 
Dari hasil perhitungan masing-masing analisis diatas, diperoleh biaya masing-
masing pekerjaan dalam satu segmen (segmen A3) pekerjaan box girder pada pier 
38 dan 43 sisi Gresik yang meliputi biaya fabrikasi, install dan launching traveler 





Tabel 4.9.  Rekapitulasi biaya masing-masing pekerjaan dalam satu segmen 
(segmen A3) pekerjaan box girder pada pier 38 dan 43 sisi Gresik. 
No. Biaya CIC CCC Selisih 
3 Mandor Rp75,000
Tukang Rp60,000
(hari) hari kerja M andor Tukang Helper M andor Tukang Helper Helper Rp40,000
P.38 Gresik
Segmen A3 6 18
2 Launching Traveler Form 0.5 1.5 1 15 15 1.5 22.5 22.5
3 Setting Outer dan Bottom Formwork + Survey 1 3 1 10 10 3 30 30






6 48 36 Rp4,770,000.00
cost/hari kerja
1hari = 3hari kerja
1
Release Bottom Dan Outer form, Sambung 
Track, Persiapan Launching





1. Material Rp. 1.466.324.318 Rp. 711.366.333 754.957.985 
2. Install Rp. 49.950.000 Rp. 43.343.750,00. 16.087.500 
3. Launching Rp. 67.800.000 Rp. 11.232.500 56.567.500 
4. Upah 1 segmen Rp. 87.260.000 Rp. 35.400.000 51.860.000 
 
Contoh perhitungan untuk mencari persentase perbandingan biaya penggunaan 
traveler metode CIC dan CCC 
 
Material, %  =   Rp. 711.366.333  X 100%     = 48,51 % 
         Rp. 1.466.324.318  
    
 
Tabel 4.10.  Persentase perbandingan biaya penggunaan traveler metode CIC dan 
CCC 
No. Biaya Efisiensi (%) 
1. Material 48.51 
2. Install 78.12 
3. Launching 165.67 
4. Upah 1 segmen 40.56 
 
Berdasarkan uraian di atas dapat di ketahui bahwa penggunaan Traveler jenis 
CCC  mempunyai pengaruh yang lebih efisien disbanding jenis CIC ditinjau dari 


























Dari hasil analisis tentang Perbandingan Pelaksanaan Pekerjaan Box Girder 
dengan Traveler Formwork Desain CIC dan CCC pada Proyek Jembatan Nasional 
Surabaya Madura dapat diperoleh kesimpulan : 
1. Traveler CCC memiliki kelebihan dibandingkan traveler desain CIC. Dari 
segi biaya baik harga material maupun biaya pengoprasian traveler, jenis 
traveler desain CCC lebih murah dibandingkan jenis traveler desain CIC.  
2. Dilihat dari segi waktu pengoprasian untuk pengerjaan segmen box girder 
relatif sama, dengan percepatan satu sequence 7 hari kerja, lebih cepat dari 




Untuk menindaklanjuti penelitian ini, maka diperlukan penelitian lebih lanjut 
melalui pengembangan tema maupun metodologi dari penelitian ini. Penulis 
memberikan saran sebagai berikut: 
1. Perlu dilakukan analisis lebih lanjut untuk desain traveler CCC di 
kombinasikan dengan traveler desain Boris, sehingga dari biaya lebih 
murah, lebih ringan, lebih simpel, tapi sistem gerak sudah bisa hidrolis. 
2. Perlu dilakukan analisis lebih lanjut dari segi investasi dan  struktur agar 
dapat menambah khasanah pengetahuan di bidang traveler formwork. 
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